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BÁO CÁO

Giải trình, tiếp thu về Dự án đầu tư xây dựng Cảng hàng không quốc tế Long Thành
Tại kỳ họp thứ 8, trên cơ sở Tờ trình của Chính phủ và Báo cáo thẩm tra của Ủy ban Kinh tế, Quốc hội đã thảo luận, cho ý kiến lần đầu về Dự án đầu tư xây dựng Cảng hàng không quốc tế (HKQT) Long Thành. Ngay sau kỳ họp, Ủy ban thường vụ Quốc hội đã chỉ đạo các cơ quan liên quan nghiên cứu, tiếp thu các ý kiến của đại biểu Quốc hội. Đầu tháng 12/2014, Ủy ban Kinh tế chủ trì, phối hợp với Hội đồng dân tộc và một số Ủy ban của Quốc hội đã tổ chức Đoàn công tác khảo sát thực địa Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, sân bay quân sự Biên Hòa và địa điểm quy hoạch Cảng HKQT Long Thành, Đồng Nai; làm việc với Sư đoàn 370, Quân chủng Phòng không – Không quân (đơn vị quản lý đất quốc phòng tại CHK Tân Sơn Nhất và sân bay quân sự Biên Hòa), Tổng công ty Cảng hàng không Việt Nam, UBND tỉnh Đồng Nai
 và tổ chức tham vấn, lắng nghe ý kiến một số tổ chức, cá nhân, trong đó có một số chuyên gia có ý kiến bằng văn bản gửi đến Chủ tịch Quốc hội, Phó Chủ tịch Quốc hội, Ủy ban Kinh tế. Uỷ ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo một số vấn đề chủ yếu như sau:

1. Về hồ sơ, trình tự thủ tục

Có ý kiến đề nghị làm rõ hồ sơ, trình tự thủ tục quyết định chủ trương đầu tư Dự án Cảng HKQT Long Thành theo quy định tại Nghị quyết số 49/2010/QH12 ngày 19/6/2010 của Quốc hội về dự án, công trình quan trọng quốc gia trình Quốc hội quyết định chủ trương đầu tư hay quy định của Luật đầu tư công (năm 2014).

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Việc xem xét hồ sơ, trình tự thủ tục quyết định chủ trương đầu tư Dự án Cảng HKQT Long Thành phải tuân thủ các quy định của Luật đầu tư công, Nghị quyết số 49 và pháp luật khác có liên quan.

2. Về các phương án mở rộng, nâng cấp Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, sân bay quân sự Biên Hòa và sự cần thiết đầu tư xây dựng Cảng HKQT Long Thành

Có ý kiến đề nghị nghiên cứu phương án mở rộng, nâng cấp sân bay quân sự Biên Hòa và Cảng HKQT Tân Sơn Nhất để kết hợp cùng khai thác. Có ý kiến đề nghị chuyển hoạt động quân sự tại Cảng HKQT Tân Sơn Nhất sang sân bay quân sự Biên Hòa để dành toàn bộ quỹ đất tại Cảng HKQT Tân Sơn Nhất cho mục đích khai thác hàng không dân dụng. Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: 
(1) Đối với phương án mở rộng, nâng cấp Cảng HKQT Tân Sơn Nhất:

Việc mở rộng, nâng cấp Cảng HKQT Tân Sơn Nhất để nâng công suất khai thác lên 50 triệu khách/năm khó khả thi vì các lý do sau:

- Thứ nhất, phải đầu tư kinh phí rất lớn cho việc thu hồi đất, đền bù, tái định cư, quá tốn kém so với phương án đầu tư xây dựng mới Cảng HKQT Long Thành. Theo Báo cáo của Chính phủ, để nâng được công suất Cảng HKQT Tân Sơn Nhất lên 40 - 50 triệu hành khách/năm, thì phải xây dựng thêm 1 nhà ga hành khách công suất 15 - 25 triệu hành khách/năm (sử dụng đất quốc phòng hiện quản lý để mở rộng bao gồm cả đất sân golf); xây dựng thêm 01 đường cất, hạ cánh dài 4.000 m, rộng 60 m cách đường cất, hạ cánh hiện hữu 1.035 m về phía Bắc, cùng các công trình phụ trợ và hệ thống đường lăn kết nối (phải thu hồi đất của hộ dân ngoài khu vực sân bay và đất quốc phòng hiện tại của sân bay Tân Sơn Nhất). Tổng chi phí theo phương án này ước tính khoảng 191.000 tỷ đồng (tương đương 9,1 tỷ USD), bao gồm cả chi phí đền bù, tái định cư khoảng 140.000 hộ dân với khoảng 500.000 nhân khẩu (chưa tính đến di chuyển dân để làm đường giao thông tiếp cận). 
- Thứ hai, không thể khai thác được hết công suất do xung đột vùng trời với sân bay quân sự Biên Hòa. Khu vực hoạt động của sân bay quân sự Biên Hòa nằm về phía Đông Bắc của Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, ngay trên các cửa ngõ, hành lang bay vào, ra chính của Cảng HKQT Tân Sơn Nhất. Hướng này chiếm lưu lượng tới 60% tổng số chuyến bay đi đến của Tân Sơn Nhất hiện đã tiệm cận tới giới hạn tiếp nhận. Việc giảm hoạt động bay quân sự của Biên Hòa chỉ giúp giải tỏa bay chờ, chậm chuyến vào một thời điểm nhất định, không mang tính lâu dài và bền vững.
- Thứ ba, cảng HKQT Tân Sơn Nhất nằm trọn trong nội thị TP. Hồ Chí Minh, xung quanh Cảng hàng không có mật độ dân cư cao, do đó tiếng ồn máy bay có ảnh hưởng rất lớn đến sức khỏe người dân và khả năng thiệt hại lớn về người nếu xảy ra tai nạn lúc máy bay hạ cất cánh. Mặt khác, theo tiêu chuẩn về phát triển bền vững của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) thì sân bay trong thành phố nên hạn chế hoạt động vào ban đêm (từ 0h đến 5h), do đó cũng không thể khai thác hết công suất thiết kế.
- Thứ tư, việc đưa, đón một lượng lớn hành khách ra vào Cảng HKQT Tân Sơn Nhất sẽ làm gia tăng áp lực giao thông trong thành phố do nguy cơ tắc nghẽn giao thông tại các cửa ngõ ra, vào sân bay
. 

- Thứ năm, theo báo cáo của Bộ Quốc phòng thì Cảng HKQT Tân Sơn Nhất là vị trí quan trọng về quốc phòng, có các đơn vị quân đội đóng quân, đi kèm với hạ tầng, phương tiện hậu cần kỹ thuật, là căn cứ quân sự dự bị chiến lược
 nên không thể dành toàn bộ đất cho mục đích khai thác dân dụng của Cảng HKQT Tân Sơn Nhất. Hiện nay, Bộ Quốc phòng đang chỉ đạo các đơn vị quản lý đất quốc phòng tạo điều kiện thuận lợi về mặt quản lý điều hành bay và cho các máy bay dân dụng sử dụng một phần sân đỗ của máy bay quân sự nhằm giảm tải cho khu vực hàng không dân dụng của Cảng HKQT Tân Sơn Nhất. 

Có ý kiến đề xuất nghiên cứu xây dựng thêm 01 đường cất hạ cánh mới tại Cảng HKQT Tân Sơn Nhất cách đường cất hạ cánh hiện hữu về phía Bắc 350m (sát khu vực sân golf). 
Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Phương án này cũng không làm tăng thêm nhiều khả năng khai thác thông qua của hệ thống đường hạ cất cánh Tân Sơn Nhất (nói chung); cả 03 đường hạ cất cánh hoạt động phụ thuộc lẫn nhau (theo tiêu chuẩn của ICAO) gây phức tạp trong công tác quản lý, điều hành bay, có thể uy hiếp an toàn bay. Hiện nay, việc quy hoạch độ cao công trình của thành phố và quản lý độ cao chướng ngại vật hàng không đang được thực hiện theo 02 đường cất hạ cánh hiện hữu. Việc bổ sung thêm đường cất hạ cánh thứ 3 sẽ phát sinh rất nhiều hạn chế mới về quy hoạch thành phố và độ cao cho các công trình đã được xây dựng. Đồng thời, do chiều dài của đường hạ cất cánh là 4.000 m nên vẫn phải thu hồi đất, tái định cư các hộ dân trong khu vực dự kiến xây dựng đường cất hạ cánh mới, khu vực bảo hiểm hai đầu và hệ thống đèn hiệu hàng không. Phải xây dựng thêm nhà ga mới nằm ở phía bắc của đường hạ cất cánh mới, dẫn đến phức tạp trong việc kết nối nhà ga mới với các nhà ga hiện nay (kết nối ngầm phía dưới hệ thống 03 đường hạ cất cánh và các đường lăn song song, kéo dài thời gian di chuyển), không thuận lợi cho hành khách, hàng hóa cũng như hoạt động khai thác của các hãng hàng không.

(2) Đối với phương án sử dụng sân bay quân sự Biên Hòa để kết hợp khai thác hàng không dân dụng với Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, qua khảo sát cho thấy, sân bay quân sự Biên Hòa được xác định là sân bay chiến lược về quân sự
, do vậy, không nên đưa hoạt động khai thác hàng không dân dụng vào khu vực sân bay này. Mặt khác, vị trí sân bay này cũng đã nằm trong một phần trung tâm nội thị thành phố Biên Hòa, nếu đưa vào khai thác dân dụng thì sẽ phát sinh việc đầu tư cải tạo mở rộng, nâng cấp sân bay, khử độc điôxin, xây dựng thêm nhà ga, bãi đỗ, đường lăn và hạ tầng kết nối với sân bay. Theo báo cáo của Chính phủ thì kinh phí đầu tư cần khoảng 157.000 tỷ (tương đương 7,5 tỷ USD) cho việc cải tạo, xây dựng nhưng cũng chỉ đạt công suất 25 triệu khách/năm.

(3) Việc lựa chọn vị trí xây dựng Cảng HKQT Long Thành là vị trí có địa hình, địa chất, thủy văn không quá phức tạp, mặt bằng tương đối bằng phẳng, gần các nguồn cung cấp vật liệu lớn, thuận lợi cho việc thi công xây dựng. Hiện trạng khu vực đất dự kiến đầu tư Dự án chủ yếu là diện tích trồng cây cao su của Tập đoàn công nghiệp cao su Việt Nam (khoảng 1.700 ha), mật độ dân cư thấp, thuận lợi cho việc thu hồi đất, bồi thường, hỗ trợ và tái định cư. Đồng thời, việc triển khai Dự án cũng ít tác động tiêu cực đến môi trường, ít ảnh hưởng về khí thải, tiếng ồn đối với khu vực dân cư xung quanh.
Với các nội dung đã trình bày ở trên, Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Dự án đầu tư xây dựng Cảng HKQT Long Thành là dự án quan trọng đặc biệt cấp quốc gia, có ý nghĩa to lớn để đáp ứng yêu cầu phát triển kinh tế-xã hội của đất nước. Việc đầu tư xây dựng Cảng HKQT Long Thành là cần thiết, đã có một quá trình chuẩn bị và thời gian để hoàn thành rất dài. Vị trí của Long Thành thuận lợi về nhiều mặt, đặc biệt là hệ thống giao thông kết nối đã và đang được đầu tư, trong đó trục lộ giao thông chính cao tốc TP.HCM-Long Thành-Dầu Giây vừa đưa vào khai thác. Việc đầu tư giai đoạn 1 của Dự án sẽ giúp giảm tải cho Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, dự kiến đến năm 2025 giai đoạn 1 của Dự án mới hoàn thành, đưa vào khai thác, khi đó Cảng HKQT Tân Sơn Nhất đã quá tải
, do vậy, việc tiến hành đầu tư tại thời điểm này là phù hợp. Đồng thời, trong quá trình triển khai xây dựng Cảng HKQT Long Thành, cần tiếp tục đầu tư, nâng cấp theo quy hoạch để bảo đảm đáp ứng nhu cầu phục vụ vận chuyển hành khách và hàng hóa, khai thác có hiệu quả Cảng HKQT Tân Sơn Nhất. Sau khi hoàn thành giai đoạn 1 Dự án với mục đích giảm tải cho Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, trên cơ sở yêu cầu phát triển kinh tế - xã hội, sẽ đầu tư giai đoạn 2, giai đoạn 3 với quy mô công suất lớn hơn. Sau này, căn cứ tình hình thực tế, sẽ có phương án điều chỉnh quy hoạch phù hợp với nhu cầu khai thác, sử dụng hai Cảng hàng không này. 

3. Về chức năng trung chuyển của Cảng HKQT Long Thành

Có ý kiến cho rằng việc xây dựng Dự án với chức năng trung chuyển sẽ khó khăn vì khó cạnh tranh với các Cảng hàng không hiện có trong khu vực với chức năng trung chuyển.
Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Việc đầu tư xây dựng Cảng HKQT Long Thành trước hết là để giải quyết vấn đề quá tải của Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, đáp ứng nhu cầu vận chuyển hành khách và hàng hóa trong nước và quốc tế bằng đường hàng không. Việt Nam là quốc gia đông dân, có nền chính trị ổn định, kinh tế phát triển với tốc độ cao so với các nước... với xu thế phát triển nhanh của ngành hàng không, Cảng HKQT Long Thành có tiềm năng để phát triển thành Cảng trung chuyển quốc tế. Tuy nhiên, để trở thành Cảng hàng không trung chuyển quốc tế còn phụ thuộc vào nhiều yếu tố, cần phải có các chính sách đồng bộ về phát triển kinh tế - xã hội, nhất là phát triển thương mại, du lịch, dịch vụ, đầu tư nước ngoài, cải cách thủ tục xuất, nhập cảnh, hải quan... đồng thời áp dụng các công nghệ vào quản lý, điều hành bay, làm tốt các dịch vụ hậu cần hàng không để thu hút khách quốc tế và các hãng hàng không đến Việt Nam và coi đây là cầu nối trung chuyển hành khách và hàng hóa của khu vực và thế giới. Trong những năm gần đây, Cảng HKQT Tân Sơn Nhất đã có lượng hành khách chuyển tiếp, quá cảnh quốc tế, quốc nội chiếm trung bình khoảng 8,22% tổng lượng hành khách quốc tế đi và 0,78% tổng lượng hành khách quốc nội đi trong giai đoạn 2010-2014
. 
4. Về sự phù hợp của Dự án với các quy hoạch 

Có ý kiến đề nghị làm rõ sự phù hợp của Dự án với các quy hoạch phát triển kinh tế - xã hội, quy hoạch cảng hàng không, sân bay, quy hoạch sử dụng đất...

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Cảng HKQT Long Thành đã được chính thức đề cập từ những năm 1980, ý tưởng về một Cảng HKQT lớn nhất toàn quốc, có khả năng phát triển thành một trung tâm trung chuyển hàng không, cạnh tranh với các cảng hàng không trung chuyển trong khu vực. Năm 1997, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định số 911/1997/QĐ-TTg ngày 24/10/1997 quy hoạch sân bay Long Thành thuộc quy hoạch mạng cảng hàng không sân bay toàn quốc. 
Báo cáo đầu tư dự án Cảng HKQT Long Thành được lập trên cơ sở các quy hoạch phát triển kinh tế - xã hội, ngành đã được phê duyệt
. Dự án đã được xác định trong danh mục kế hoạch sử dụng đất 5 năm (2011-2015) kèm theo Quy hoạch sử dụng đất đến năm 2020 của tỉnh Đồng Nai được Chính phủ phê duyệt tại Nghị quyết số 69/NQ-CP ngày 30/10/2012. 
Thực hiện các quy hoạch trên, hạ tầng kết nối giữa Long Thành và các khu vực kinh tế quan trọng đã được triển khai xây dựng và đưa vào khai thác như đường bộ cao tốc TP. Hồ Chí Minh-Long Thành-Dầu Giây, đường bộ cao tốc Bến Lức-Long Thành, Cảng biển Cái Mép-Thị Vải... 

Đặc biệt, chủ trương đầu tư xây dựng Dự án đã được khẳng định trong Nghị quyết số 13-NQ/TW ngày 16/1/2012 Hội nghị lần thứ 4 Ban chấp hành Trung ương Đảng khóa XI về xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ nhằm đưa nước ta cơ bản trở thành nước công nghiệp theo hướng hiện đại vào năm 2020, cụ thể: “Huy động nguồn vốn ODA và khuyến khích hợp tác công tư để đầu tư xây dựng mới Cảng trung chuyển hàng không quốc tế Long Thành”. Đầu tháng 5/2015 tại Hội nghị lần thứ 11 BCH Trung ương Đảng khóa XI đã xem xét, cho ý kiến về Dự án, theo đó, BCH Trung ương tiếp tục khẳng định sự cần thiết, đúng đắn của chủ trương xây dựng Cảng HKQT Long Thành, coi đây là Dự án đặc biệt quan trọng cấp quốc gia, có ý nghĩa to lớn đối với sự phát triển kinh tế-xã hội của đất nước.
5. Về tổng mức đầu tư, phương án huy động vốn, phân kỳ đầu tư và hình thức đầu tư
Nhiều ý kiến băn khoăn về tính khả thi trong các phương án huy động vốn vì phương án huy động vốn Chính phủ đưa ra là chưa thuyết phục. Có ý kiến cho rằng suất đầu tư của Dự án cao hơn so với suất đầu tư trung bình của các cảng HKQT các nước trong khu vực; có ý kiến đề nghị làm rõ phân kỳ đầu tư và hình thức đầu tư.
Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Tổng mức đầu tư theo Báo cáo đầu tư được tính toán ở bước tiền khả thi giai đoạn 1 của Dự án mà Chính phủ trình Quốc hội là 7.837,6 triệu USD, trong đó: chi phí xây dựng là 4.921,6 triệu USD, chi phí tư vấn là 492,16 triệu USD, kinh phí dự phòng là 541,4 triệu USD, các loại thuế là 893,37 triệu USD, thu hồi đất, đền bù, tái định cư là 989,04 triệu USD. Trên cơ sở ý kiến của các vị đại biểu Quốc hội, Chính phủ đã tiến hành rà soát lại đơn giá và mức đầu tư, phân kỳ đầu tư. Qua rà soát cho thấy tổng mức đầu tư giai đoạn 1 của Dự án là 5.236,39 triệu USD, giảm 2.601 triệu USD so với khái toán tổng mức đầu tư giai đoạn 1 đã trình Quốc hội do các nguyên nhân sau:
- Điều chỉnh quy mô, phạm vi thu hồi đất, đền bù và tái định cư giảm từ 5.000 ha xuống còn 2.750 ha (trừ 1.050 ha đất cho quốc phòng, 1.200 ha đất cho hạng mục phụ trợ và công nghiệp hàng không, các công trình thương mại khác) với kinh phí sau khi điều chỉnh còn 454 triệu USD (giảm 535,04 triệu USD).

- Phân kỳ đầu tư cho phù hợp với nhu cầu chỉ đầu tư 01 đường cất hạ cánh độc lập giai đoạn 1 thay vì 02 đường cất hạ cánh song song cấu hình đóng  như đã báo cáo Quốc hội và tính toán chuẩn xác lại suất đầu tư, chi phí giảm 1.057,9 triệu USD.
- Không đưa vào Dự án các hạng mục đầu tư triển khai theo phương án xã hội hóa khác (426,9 triệu USD).


- Các chi phí khác giảm 581,4 triệu USD (chi phí tư vấn giảm 148,47 triệu USD, dự phòng giảm 163,35 triệu USD, thuế VAT và thuế khác giảm 269,58 triệu USD). 

Đơn giá xây dựng được áp dụng đơn giá của các dự án đã triển khai trong thời gian gần đây tại Việt Nam và các nước trong khu vực như nhà ga hành khách quốc tế T2 (Cảng HKQT Nội Bài), sân bay Manila Ninoy Aquio (Philippines), sân bay Suvarnabhumi (Thái Lan). 
Theo đề xuất của Chính phủ, trường hợp thu hồi đất 1 lần 2.750 ha thì tổng mức đầu tư giai đoạn 1 của Dự án là 5,23 tỷ USD với cơ cấu như sau: vốn NSNN 578,5 triệu USD (chiếm 11,1%), vốn ODA 1.386,5 triệu USD (chiếm 26,5%), vốn doanh nghiệp, vốn cổ phần hóa, vốn đối tác công tư (PPP)... 3.268,8 triệu USD (62,4%). 

Ủy ban thường vụ Quốc hội đề nghị thu hồi đất 1 lần 5.000 ha thì tổng mức đầu tư giai đoạn 1 là 5,45 tỷ USD (tăng khoảng 220 triệu USD so với phương án thu hồi 2.750 ha) với cơ cấu vốn đầu tư như sau: vốn NSNN 797,5 triệu USD (chiếm 14,62%; tỷ lệ này so với báo cáo Chính phủ tăng do chi phí thu hồi đất 5.000 ha), vốn ODA 1.389,3 triệu USD (chiếm 25,47%), vốn huy động ngoài ngân sách Nhà nước 3.268,76 triệu USD (59,91%). Cơ cấu vốn đầu tư nêu trên là dự kiến vì chưa lập báo cáo nghiên cứu khả thi, do vậy, chưa thể có sự xác nhận, khẳng định tham gia của các nhà đầu tư (vốn ODA, vốn doanh nghiệp, PPP...).
Về hình thức đầu tư, dự kiến sử dụng vốn ngân sách nhà nước vào những hạng mục đầu tư không thể huy động vốn từ khu vực ngoài nhà nước.
6. Về hiệu quả kinh tế - xã hội và đánh giá tác động nợ công
Có ý kiến đề nghị cần làm rõ hiệu quả kinh tế - xã hội của Dự án, đánh giá tác động của việc thực hiện Dự án đối với vấn đề nợ công.

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Để đánh giá tính khả thi về mặt kinh tế của Dự án trên quan điểm nền kinh tế quốc gia, tổ chức tư vấn đã thực hiện đánh giá kinh tế dựa trên các chi phí và lợi ích kinh tế của Dự án
. Theo tính toán của Hội đồng thẩm định Nhà nước thì tỷ suất nội hoàn kinh tế (EIRR) là 24,5%
, cao hơn tỷ suất chiết khấu trung bình của xã hội
 nên Dự án có tính khả thi cao. Dự án đầu tư mới đang ở bước lập báo cáo nghiên cứu tiền khả thi nên chưa được nghiên cứu chi tiết về hiệu quả tài chính. Tuy nhiên, qua tính toán báo cáo tiền khả thi, chỉ số nội hoàn tài chính (FIRR) đối với hạng mục nhà ga là 13,9% xem xét cho thời hạn 25 năm.

Ngoài ra, việc đầu tư xây dựng Cảng HKQT Long Thành sẽ mang lại hiệu quả kinh tế - xã hội như:

- Thúc đẩy nhanh quá trình công nghiệp hóa, hiện đại hóa cả nước nói chung và khu vực kinh tế trọng điểm Đông Nam Bộ và các tỉnh phía Nam Đồng Bằng sông Cửu Long nói riêng; đóng góp vào tăng trưởng GDP cả nước; góp phần nâng cao trình độ khoa học - công nghệ; tăng nguồn thu cho ngân sách quốc gia.

- Hình thành khu vực công nghiệp, dịch vụ chất lượng cao, tập trung lao động có tay nghề, qua đó không những tạo ra cơ sở vật chất trong tiến trình công nghiệp hóa, hiện đại hóa mà góp phần trong tái cơ cấu lực lượng lao động, nâng cao trình độ kỹ thuật của nền kinh tế. Theo tính toán báo cáo tiền khả thi, việc đầu tư Cảng HKQT Long Thành sẽ tạo việc làm cho khoảng 200.000 lao động.
- Góp phần giảm được ùn tắc giao thông tại Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, áp lực giao thông cho Thành phố Hồ Chí Minh, tiết kiệm được thời gian, chi phí xã hội. 
Về tác động của Dự án đối với nợ công, theo Bộ Tài chính đánh giá trong các kịch bản được tính toán, mức độ tác động đến nợ công cao nhất là 0,28% GDP. 

7. Về diện tích đất sử dụng cho Dự án

Nhiều ý kiến đề nghị tính toán kỹ diện tích đất cần thiết cho Dự án.

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: sau khi rà soát lại Báo cáo đầu tư, nhu cầu sử dụng đất cho Dự án là 2.750 ha (không bao gồm diện tích đất dành cho quốc phòng là 1.050 ha và đất dành cho các hạng mục phụ trợ, khu công nghiệp hàng không, các công trình thương mại khác là 1.200 ha). Do đó, Chính phủ đề xuất thu hồi 2.750 ha phục vụ trực tiếp cho Dự án.
Ủy ban thường vụ Quốc hội cho rằng, ngoài nhu cầu đất trực tiếp dùng cho Dự án, nhu cầu đất dành cho quốc phòng, đất dành cho xây dựng Ga hàng hóa, khu bảo trì tàu bay, trung tâm điều hành của hãng hàng không… cũng rất cần thiết, không nên tách rời Dự án và cần được thu hồi một lần để hạn chế việc tăng chi phí bồi thường, hỗ trợ, tái định cư cho những lần thu hồi sau. Việc sử dụng đất của người dân sống trong vùng Dự án đã bị hạn chế do đã công bố quy hoạch nhiều năm nay. Hiện nay, lãnh đạo tỉnh Đồng Nai và người dân sống trong vùng quy hoạch Dự án đều mong Dự án sớm triển khai để người dân ổn định cuộc sống, yên tâm đầu tư phát triển sản xuất.
Bên cạnh đó, theo ý kiến của Bộ Quốc phòng, các sân bay thường được thiết kế với vai trò lưỡng dụng (dân dụng và quân sự), Cảng HKQT Long Thành nằm trên địa bàn có vị trí chiến lược quan trọng, đáp ứng cả hai nhiệm vụ phát triển kinh tế - xã hội và bảo vệ Tổ quốc. Trong tương lai, cần nghiên cứu giảm cường độ hoạt động tại Cảng HKQT Tân Sơn Nhất (kể cả hoạt động bay quân sự) để ưu tiên phát triển TP. Hồ Chí Minh văn minh, hiện đại. Vì vậy, Cảng HKQT Long Thành đầu tư tùy theo từng giai đoạn nhưng cần thiết bố trí phân khu chức năng quân sự riêng biệt. Dự kiến diện tích đất 1.050 ha sử dụng vào mục đích quốc phòng sẽ dùng để xây dựng khu doanh trại, nhà để máy bay, sân đỗ máy bay...
8. Về bồi thường, hỗ trợ và tái định cư

Có ý kiến đề nghị làm rõ phương án bồi thường, hỗ trợ và tái định cư, nhất là phương án hỗ trợ đào tạo nghề, chuyển đổi nghề nghiệp, bảo đảm ổn định cuộc sống của người dân có đất thu hồi; cần tính toán chi phí này theo quy định của Luật đất đai năm 2013 và các văn bản hướng dẫn thi hành Luật.
Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: UBND tỉnh Đồng Nai đã có bước chuẩn bị và chủ động tiến hành điều tra, khảo sát thực trạng quản lý và sử dụng 5.000 ha đất dự kiến xây dựng Dự án. Theo báo cáo của UBND tỉnh Đồng Nai, đến nay đã điều tra và xác định tổ chức, cá nhân sử dụng đất là 4.409,3 ha đất, chiếm 88,2% tổng diện tích đất thu hồi trong Dự án, số còn lại là 590,7 ha đất đang tiến hành điều tra. Đối với đất tái định cư, UBND tỉnh Đồng Nai đã quy hoạch 02 khu tái định cư với diện tích 282,3 ha bảo đảm cho các hộ dân dự kiến nằm trong diện thu hồi đất. Qua ý kiến của địa phương cho thấy, hầu hết các hộ dân có đất thu hồi ủng hộ chủ trương thực hiện Dự án (99,4%)
 và đề nghị chung của các hộ dân là sớm triển khai Dự án để các hộ dân ổn định cuộc sống. Dự toán kinh phí bồi thường, hỗ trợ, tái định cư đã tính theo quy định của Luật đất đai năm 2013 và các Nghị định hướng dẫn thi hành. 

Do Dự án có quy mô thu hồi diện tích lớn và tác động đến nhiều hộ dân, tổ chức và có cả cơ sở thờ tự, cơ sở y tế, giáo dục, cơ quan Nhà nước, do vậy, đề nghị cần nghiên cứu kinh nghiệm công tác di dân tái định cư đối với các công trình quan trọng quốc gia đã thực hiện để bảo đảm người dân di dời sớm ổn định cuộc sống, có nhà ở, đất canh tác, chuyển đổi nghề nghiệp. Ủy ban thường vụ Quốc hội đề nghị Quốc hội xem xét, quyết định việc thu hồi đất một lần 5.000 ha đối với Dự án theo cơ chế đặc thù
. Đồng thời giao Chính phủ có biện pháp quản lý, khai thác hiệu quả đất chưa sử dụng, tránh tình trạng để đất trống, lãng phí. 

9. Về chồng lấn vùng trời bay

Có ý kiến cho rằng khi Cảng HKQT Long Thành đi vào hoạt động sẽ gây xung đột vùng trời với Cảng HKQT Tân Sơn Nhất và sân bay quân sự Biên Hòa vì hiện tại việc cùng khai thác hai sân bay Tân Sơn Nhất và Biên Hòa đang gây chồng lấn vùng trời.

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Cảng HKQT Tân Sơn Nhất nằm cách sân bay quân sự Biên Hòa 25 km về phía Tây Nam trong khi hướng cất, hạ cánh của CHK Tân Sơn Nhất và sân bay quân sự Biên Hòa là hướng Đông Bắc – Tây Nam; do vậy hướng tiếp cận, cất hạ cánh tại Sân bay Tân Sơn Nhất trùng với hướng của sân bay quân sự Biên Hoà. Khi có hoạt động bay quân sự thì các phương thức bay của hàng không dân dụng bị hạn chế rất nhiều do không thể bay qua vùng trời Biên Hòa và hành lang bay quân sự. 

Đối với Cảng HKQT Long Thành nằm ở phía Đông nên hướng tiếp cận cất, hạ cánh đầu Đông – Bắc tương đối độc lập với các phương thức cất, hạ cánh của sân bay quân sự Biên Hòa, do đó sẽ không có tình trạng chồng lấn vùng trời khi Cảng HKQT Long Thành đi vào hoạt động. 
10. Về lựa chọn công nghệ kỹ thuật và mô hình quản lý, vận hành

Có ý kiến đề nghị nêu rõ loại công nghệ, kỹ thuật mà Dự án áp dụng để bảo đảm tiêu chuẩn một Cảng HKQT tiên tiến, hiện đại, tương xứng với vốn đầu tư của Dự án.

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Dự án sử dụng công nghệ, kỹ thuật hiện đại trong việc xây dựng, quản lý và vận hành của các cảng hàng không quốc tế trên thế giới; bảo đảm năng lực khai thác theo tiêu chí nhanh chóng, thuận tiện, hiệu quả, chất lượng, an toàn; bảo đảm tính đồng bộ về kết cấu hạ tầng kỹ thuật để tiếp nhận các loại máy bay hiện đại cỡ lớn trong tương lai. 

Nhiều ý kiến đại biểu Quốc hội cho rằng, là một cảng hàng không với quy mô lớn và hiện đại như Cảng HKQT Long Thành đòi hỏi năng lực quản lý, vận hành rất cao. Thực tế thời gian qua cho thấy, các CHK, sân bay của Việt Nam với quy mô chưa đủ lớn nhưng trình độ quản lý, vận hành còn nhiều hạn chế, bất cập. Do vậy, cần có định hướng đào tạo lực lượng lao động có trình độ quản lý và trình độ kỹ thuật cao để quản lý, vận hành Cảng hàng không này.

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Theo Dự án thì lực lượng lao động, quản lý khai thác, quản lý điều hành bay của Cảng HKQT Long Thành sau này dự kiến sẽ sử dụng lực lượng quản lý, vận hành nòng cốt ở Cảng HKQT Tân Sơn Nhất, có đào tạo lại thông qua các hợp đồng chuyển giao công nghệ kết hợp với lực lượng đào tạo mới tại các trung tâm đào tạo quốc tế. Trong quá trình thiết kế và thi công, nguồn nhân lực này sẽ trực tiếp tham gia học tập và thực hành khi lắp đặt, vận hành chạy thử trang thiết bị. Đồng thời, tiếp tục đổi mới thể chế, quản lý hướng đến việc vận hành, quản lý khai thác Cảng HKQT Long Thành tiệm cận với năng lực quản lý như các sân bay trên thế giới và khu vực.
11. Về đánh giá tác động môi trường và giải pháp bảo vệ môi trường

Có ý kiến đề nghị Chính phủ bổ sung Báo cáo đánh giá tác động môi trường để Quốc hội xem xét, quyết định chủ trương đầu tư Dự án.

Ủy ban thường vụ Quốc hội xin báo cáo như sau: Hồ sơ báo cáo đầu tư trình Quốc hội tại kỳ họp thứ 8 (tháng 10/2014) đã có đánh giá về tác động môi trường của Dự án phù hợp với yêu cầu của giai đoạn nghiên cứu tiền khả thi theo quy định của Luật bảo vệ môi trường năm 2005, tuy nhiên, theo quy định của Luật bảo vệ môi trường năm 2014 (có hiệu lực từ ngày 1/1/2015) thì đối với Dự án Cảng HKQT Long Thành phải lập báo cáo đánh giá tác động môi trường gửi cơ quan có thẩm quyền tổ chức thẩm định và phê duyệt. Hiện nay, Chính phủ đang chỉ đạo tiến hành lập, thẩm định, phê duyệt báo cáo đánh giá tác động môi trường theo quy định của pháp luật.
Ủy ban thường vụ Quốc hội xin trình Quốc hội thông qua chủ trương đầu tư Dự án Cảng HKQT Long Thành và giao Chính phủ chỉ đạo lập báo cáo nghiên cứu khả thi giai đoạn 1 Dự án và báo cáo Quốc hội trước khi quyết định đầu tư. Căn cứ yêu cầu phát triển kinh tế - xã hội của đất nước, Chính phủ chỉ đạo lập báo cáo nghiên cứu khả thi giai đoạn 2, giai đoạn 3 và báo cáo Quốc hội trước khi quyết định đầu tư.

Trên đây là Báo cáo giải trình, tiếp thu về Dự án Cảng HKQT Long Thành, Ủy ban thường vụ Quốc hội xin trình Quốc hội xem xét, quyết định./.
	Nơi nhận:
- Các vị đại biểu Quốc hội;

- Các Bộ: GTVT, KH-ĐT, TC, QP;
- HĐND, UBND tỉnh Đồng Nai;
- Lưu: HC, KT.
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� Tham gia Đoàn công tác có đại diện Hội đồng dân tộc, Ủy ban Quốc phòng và An ninh, Ủy ban Tài chính-Ngân sách, Ủy ban Khoa học, Công nghệ và Môi trường, Ủy ban Về các vấn đề xã hội, Ủy ban Đối ngoại của Quốc hội, Trưởng, Phó đoàn ĐBQH TP Hồ Chí Minh và tỉnh Đồng Nai, một số thành viên Ủy ban Kinh tế; đại diện Ban Kinh tế trung ương, Bộ Quốc phòng, Bộ Giao thông vận tải, Bộ Kế hoạch và Đầu tư, Bộ Tài nguyên và Môi trường, Viện Kinh tế Việt Nam. Sau cuộc khảo sát, Ủy ban Kinh tế đã có văn bản đề nghị Bộ Giao thông vận tải, Bộ Quốc phòng, UBND tỉnh Đồng Nai báo cáo bổ sung. Ngày 20/1/2015, Bộ trưởng Bộ GTVT đã chủ trì cuộc họp rà soát, tiếp thu ý kiến đại biểu Quốc hội, ý kiến thành viên Đoàn khảo sát và ý kiến các chuyên gia đặt ra. 


Chủ trì các buổi làm việc với Đoàn công tác: Làm việc tại các đơn vị quản lý đất quốc phòng (Trung tướng Võ Văn Tuấn, Phó Tổng tham mưu trưởng QĐND Việt Nam, Thiếu tướng Nguyễn Văn Thọ, Phó tư lệnh, Tham mưu trưởng Quân chủng PK-KQ, Thiếu tướng Hoàng Viết Quang, Phó Cục trưởng Cục tác chiến, Bộ Tổng tham mưu); Làm việc tại Tổng công ty Cảng HKVN (Đ/c Nguyễn Ngọc Đông, Thứ trưởng Bộ GTVT; đ/c Nguyễn Nguyên Hùng, Chủ tịch HĐTV ACV); Làm việc tại UBND tỉnh Đồng Nai (Đ/c Nguyễn Quốc Thái, Chủ tịch UBND tỉnh).


� Theo báo cáo của Bộ Giao thông vận tải, trong năm 2013 có gần 16,2 triệu lượt xe các loại chở hành khách ra, vào CHK Tân Sơn Nhất. Nếu khi CHK Tân Sơn Nhất đạt 56 triệu hành khách/năm thì lượng xe vào, ra cảng là 45,2 triệu lượt xe/năm, bình quân vào giờ cao điểm là 3.640 xe vào và 3.640 xe ra; chưa kể lượng xe chở hàng hóa và lượng xe người dân lưu thông trên các trục đường ra, vào cảng. Thực tế hiện nay, các đường giao thông tiếp cận CHK Tân Sơn Nhất đều quá tải vào giờ cao điểm. Mặt khác, Thành phố Hồ Chí Minh đang triển khai xây dựng tuyến đường Tân Sơn Nhất - Bình Lợi, khi tuyến đường này hoàn thành, các xe tải lưu thông từ miền Đông về miền Tây sẽ đi qua khu vực sân bay làm trầm trọng thêm sự quá tải và tắc nghẽn giao thông đối với CHK Tân Sơn Nhất.


� Sân bay dự bị chiến lược về quân sự là sân bay được trang bị khoảng 30-40% trang thiết bị quân sự.


� Sân bay chiến lược về quân sự là sân bay được trang bị 100% trang thiết bị quân sự.


� Năm 2013 Cảng hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất đã đạt lưu lượng 20 triệu hành khách/năm, dự kiến đến năm 2016 - 2017 sẽ đạt công suất thiết kế là 25 triệu hành khách/năm và sẽ trở nên quá tải vào những năm sau đó (dự kiến đến năm 2025 sản lượng hành khách là 40,4 triệu hành khách/năm; đến năm 2030 đạt 53,4 triệu hành khách). Hoạt động khai thác tại Cảng hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất hiện nay tại nhiều thời điểm đã rơi vào tình trạng quá tải; nhà ga hành khách hiện hữu đã khai thác hết công suất thiết kế.


� Năm 2010: 320.182 khách, năm 2011: 359.129 khách, năm 2012: 431.414 khách, năm 2013: 402.757 khách, năm 2014: 351.483 khách.


� Quyết định số 703/QĐ-TTg ngày 20/7/2005 của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt quy hoạch vị trí, quy mô và phân khu chức năng Cảng HKQT Long Thành; Quyết định số 909/QĐ-TTg ngày 14/6/2011 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch Cảng HKQT Long Thành; Quyết định số 355/QĐ-TTg ngày 25/2/2013 về việc phê duyệt điều chỉnh Chiến lược phát triển GTVT đến năm 2020, tầm nhìn đến năm 2030; Quyết định số 943/QĐ-TTg ngày 20/7/2012 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt quy hoạch tổng thể phát triển kinh tế - xã hội vùng Đông Nam Bộ đến năm 2020.


�  Nhóm 1: các công trình do cơ quan khai thác cảng hàng không đầu tư, phát triển, khai thác và sở hữu với tổng vốn đầu tư là 81,7 triệu USD, Nhóm 2: các công trình được tài trợ và phát triển bằng vốn ODA với tổng vốn đầu tư là 1.263,06 triệu USD. Hiệu quả tài chính của hai nhóm này như sau: lỗ trong mười năm đầu từ khi bắt đầu đưa công trình vào vận hành khai thác vào năm 2025 với khoản lỗ lớn nhất là 165 triệu USD cho năm đầu tiên, năm thứ 11 bắt đầu có lãi.


Nhóm 3: Các công trình do Chính phủ hoặc cơ quan chính quyền có liên quan của Việt Nam đầu tư, phát triển, khai thác và sở hữu với tổng vốn đầu tư là 89,3 triệu USD như văn phòng công an, hải quan, công an cửa khẩu… nên không tính hiệu quả đầu tư. 


Nhóm 4a: các công trình được cảng hàng không liên kết với các thành phần tư nhân đầu tư, phát triển và khai thác. Bảng tính tập trung vào Nhà ga hành khách với vốn đầu tư là 1.520 triệu USD; Hiệu quả tài chính như sau: năm đầu tiên 2025 lỗ là 12 triệu USD không bao gồm lãi vay trong thời gian xây dựng, từ năm thứ hai lãi rất lớn từ 180 triệu USD trở lên. 


Nhóm 4b: các công trình được đầu tư và phát triển thông qua hợp tác giữa cơ quan khai thác cảng hàng không và thành phần tư nhân khác với vốn đầu tư là 401,1 triệu USD. Đánh giá tổng thể cả dự án thì lợi nhuận từ nhà ga hành khách hoàn toàn có thể bù đắp được khoản lỗ của nhóm 1 và 2. 


� Hệ số hoàn vốn nội bộ là mức lãi suất mà dự án có thể đạt được đảm bảo cho tổng các khoản thu của dự án cân bằng với các khoản chi ở thời gian mặt bằng hiện tại (Trích từ trang web của Tổng cục Thống kê www.gso.gov.vn/Modules/Doc_Download.aspx?DocID=2118).


� Mức tiêu chuẩn EIRR cho các công trình công cộng tại Việt Nam trong khoảng 10-12%.


� 4.116 hộ dân đồng thuận với chủ trương thực hiện dự án; 25 hộ có ý kiến không ủng hộ (xã Cẩm Đường 04 trường hợp; xã Bình Sơn 06 trường hợp và xã Suối Trầu 15 trường hợp).


� Theo quy định tại Điều 63 Luật đất đai thì việc thu hồi đất vì mục đích quốc phòng, an ninh; phát triển kinh tế-xã hội vì lợi ích quốc gia, công cộng căn cứ vào kế hoạch sử dụng đất hàng năm của cấp huyện đã được cơ quan nhà nước có thẩm quyền phê duyệt và tiến độ sử dụng đất thực hiện dự án.
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